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Patentanspriiche : 

1. Elektropneumatische Dnickluftbremse fur 
Schienenfahrzeuge, mit einem iiber ein Rtick- 
schlagventil aus einer Hauptluft- bzw. Hauptbe- 
halterleitung aufgeladenen Vorratsluftbehalter, 
einem Bremsventil, das Bremsventil pneumatisch 
steuernden, aus dem Vorratsluftbehalter mit 
Druckluft gespeisten Magnetventilen und mit 
einem in seiner Druckluftbeaufschlagung vom 
Bremsventil iiberwachten Bremszylinder, wobei 
das Bremsventil ein zur Steuerung eines in Ver- 
bindungen des Bremszylinders mit dem Vorrats- 
luftbehalter bzw. der Atmosphare eingeordneten 
Ein- und AuslaBventils zusammenwirkendes Kol- 
bensystem aufweist, welches zueinander ent- 
gegengesetzt von einem durch die Magnetventile 
iiberwachten Steuerdruck und vom im Bremszy- 
linder herrschenden Bremsdruck sowie, in Wir- 
kungsrichtung zum Offnen des EinlaBventils bei 
Druckabfall in der Hauptluft- bzw. Hauptbehal- 
terleitung, von einer standig wirksamen Kraft 
entgegen einer von der Druckhohe in der Haupt- 
luft- bzw. Hauptbehalterleitung abhangigen 
Druckluftbeaufschlagung belastet ist, da- 
durch gekennzeichnet, daB, wie an sich 
bekannt, im Bremsventil (4) ein Federkraftspei- 
cher (22) angeordnet ist, der unmittelbar vom 
Druck in der Hauptluft- bzw. Hauptbehalterlei- 
tung (1) spannbar ist, und daB zwischen diesem 
Federkraftspeicher und dem resdichen, unmittel- 
bar auf das Ein- und AuslaBventil (8, 10, 19) ein- 
wirkenden Kolbensystem (Steuerkolben 14) des 
Bremsventils eine Anschlagkupplung eingeordnet 
ist, welche den Federkraftspeicher in dessen Ent- 
spannrichtung mit dem restlichen Kolbensystem 
des Bremsventils in dessen Bewegungsrichtung 
zum Offnen des EinlaBventils (8, 10) kuppelt. 

2. Druckluftbremse nach Anspruchl, wobei 
im Bremsventil ein vom AuslaBventil ausgehen- 
der und zur Atmosphare fuhrender Entliiftungs- 
kanal eine Kolbenstange axial durchsetzt und die 
Kolbenstange einen vom Steuerdruck entgegen 
dem Bremsdruck belasteten Steuerkolben tragt, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Kolbenstange 
(19) auf der dem AuslaBventil (10, 8) abgewand- 
ten Seite in einem abgedichteteh Raum (20) vor 
einem axial durchbohrten StoBel (26) endet, der 
eine mit der Hauptluft- bzw. Hauptbehalterlei- 
tung (1) in Verbindung stehende, einerseits von 
einem Kolben (25) des Federkraftspeichers (22) 
begrenzte Kammer (23) durchragt, Starr mit die- 
sem Kolben verbunden ist und in einer von der 
genannten Kammer durch den Kolben getrenn- 
ten, mit der Atmosphare in Verbindung stehen- 
den weiteren Kammer (24) endet, in welcher die 
den Kolben (25) belastende Speicherfeder (28) 
des Federkraftspeichers angeordnet ist. 



Die Erfindung betrifft eine elektropneumatische 
Druckluftbremse fur Schienenfahrzeuge, mit einem 
iiber ein Riickschlagventil aus einer Hauptluft- bzw. 
Hauptbehalterleitung aufgeladenen Vorratsluftbehal- 



ter, einem Bremsventil, das Bremsventil pneumatisch 
steuernden, aus dem Vorratsluftbehalter mit Druck- 
luft gespeisten Magnetventilen und mit einem in sei- 
ner Druckluftbeaufschlagung vom Bremsventil iiber- 
5 wachten Bremszylinder, wobei das Bremsventil ein 
zur Steuerung eines in Verbindungen des Bremszy- 
linders mit dem Vorratsluftbehalter bzw. der Atmo- 
sphare eingeordneten Ein- und AuslaBventils zusam- 
menwirkendes Kolbensystem aufweist, welches 
io zueinander entgegengesetzt von einem durch die Ma- 
gnetventile iiberwachten Steuerdruck und vom im 
Bremszylinder herrschenden Bremsdruck sowie, in 
Wirkungsrichtung zum Offnen des EinlaBventils bei 
Druckabfall in der Hauptluft- bzw. Hauptbehalterlei- 
15 rung, von einer standig wirksamen Kraft entgegen 
einer von der Druckhohe in der Hauptluft- bzw. 
Hauptbehalterleitung abhangigen Druckluftbeauf- 
schlagung belastet ist. 

Die Druckluftbremsen der vorstehend genannten 
ao Art weisen die vorteilhafte Eigenschaft auf, daB das 
Bremsventil als vom Steuerdruck gesteuertes Re- 
laisventil fur den Bremsdruck arbeitet, d. h., daB die 
Magnetventile verhaltnismaBig klein und mit gerin- 
ger Energie betreibbar ausgebildet werden konnen. 
as Bei bekannten, derartigen Druckluftbremsen besteht 
jedoch die Gefahr, daB, bei mit Arbeitsstrom arbei- 
tenden Magnetventilen, bei Ausfall der Stromversor- 
gung fur diese Magnetventile, wie er beispielsweise 
bei einer ungewollten Zugtrennung auftritt, keine 
30 Bremsung erfolgt bzw. einsteuerbar ist. Zum Behe- 
ben dieses Mangels ist es bereits bekanntgeworden, 
die Magnetventile mit Ruhestrom arbeitend auszubil- 
den; wahrend der verhaltnismaBig .langen Zeiten, in 
welchen die Bremse gelost ist, benotigen die Magnet- 
35 ventile dann jedoch standig die Zufuhrung elektri- 
scher Energie, so daB der elektrische Energiever- 
brauch dieser Druckluftbremsen verhaltnismaBig 
hoch ist. 

Es sind bereits elektropneumatische Druckluft- 
40 bremsen bekannt, bei welchen das Bremsventil als 
Dreidrucksteuerventil ublicher Bauart ausgebildet ist. 
Die Magnetventile sind hierbei an den AuslaBkanal 
des Dreidruckventils angeschlossen. Derartige 
Druckluftbremsen bieten zwar den Vorteil, bei unge- 
45 wollter Zugtrennung oder Ausfall der Stromversor- 
gung fur die mit Arbeitsstrom arbeitenden Magnet- 
ventile rein pneumatisch gesteuert bremsen zu kon- 
nen, doch arbeitet beim elektrisch gesteuerten Brem- 
sen mittels der Magnetventile das Bremsventil nicht 
50 als Relaisventil, sondern dient als bloBe Leitungsver- 
bindung, so daB, um die Magnetventile klein halten 
zu konnen, dem Bremsventil ein besonderes Relais- 
ventil nachgeschaltet werden muB. 

Es ist ebenfalls eine Bremsanordnung der eingangs 
55 genannten Art aus der britischen Patentschrift 
919 345 bekanntgeworden, die den Sicherheitanfor- 
derungen geniige leistet. Doch ist der Bauaufwand 
gegeniiber einer Bremsanordnung, wie sie beispiels- 
weise mit der den Gattungsbegriff unteres Patentan- 
60 spruches bildenden Bremse nach der deutschen Aus- 
legeschrift 1 240 117 bekannt wurde, durch das be- 
sondere Federspeicher-Ventil sehr hoch. Um den 
Sicherheitsanforderungen zu geniigen, muBte jedoch 
nach der britischen Patentschrift 919 345 eine indi- 
65 rekt wirkende Druckbeaufschlagung der drei Steuer- 
kolben des Bremsventils durch die von drei Magnet- 
ventilen iiberwachten Driicke gewahlt werden, wor- 
aus sich eine fertigungs- und montagetechnisch um- 
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standliche Kupplung dieser Kolben sowie das Erfor- 
dernis eines besonderen, vom Bremsdruck beauf- 
schlagten Federspeichers fiir die Riicksteuerung des 
Bremssteuerventils in dessen BremsabschluBstellung 
ergibt. Ein Vergleich des Bremsventils aus der 5 
britischen Patentschrift 919 345 mit dem ent- 
sprechenden Ventilteil der deutschen Auslegeschrift 
1 240117 zeigt deutlich den Unterschied im Bau- 
aufwand. 

Weiterhin ist nach der britischen Patentschrift io 
919 345 ein besonderes Federspeicher-Ventil notig, 
da bei Speisung der drei Magnetventile aus dem Vor- 
ratsluftbehalter, was aus spater noch zu erlauternden 
Griinden erforderlich ist, nur eine pneumatische An- 
steuerung des Bremsventils durch den Sicherheits- 15 
Federspeicher moglich ist. Wiirde namlich der Kol- 
ben des Sicherheits-Federspeichers mechanisch mit 
der Kolbenstange des Bremsventils gekoppelt, wiirde 
die bei Druckabfall in der Druckversorgungsleitung 
bestehenbleibende Druckbeaufschlagung des Ven- ao 
tils aus dem Vorratsluftbehalter einem Verstellen des 
Bremsventils in dessen Bremsstellung entgegenwir- 
ken und somit die Sicherheitsbremsung behindem 
oder gar ausschlieBen. 

Das somit nach der britischen Patentschrift as 
919 345 notige, vom Bremsventil gesonderte Feder- 
speicher-Ventil erfordert neben dem Federspeicher- 
kolben und der Speicherfeder ein vollstandiges Ge- 
hause, das iiber eigene Leitungsverbindungen an die 
Druckversorgungsleitung und zusatzlich an den Vor- 30 
ratsluftbehalter und die drei Magnetventile ange- 
schlossen werden muB. AuBerdem ist ein zusatzliches 
Doppelventil erforderlich. Durch das Federspei- 
cher^Ventil wird somit der Bau- und Montageauf- 
wand der Bremsanlage weiterhin beachtlich gestei- 35 
gert;- auBerdem bedeuten zusatzliche Gerate, insbe- 
sondere zusatzliche Ventile, eine zusatzliche Mog- 
lichkeit fiir Storungen. 

GemaB der britischen Patentschrift 919345 wurde 
zum Vermeiden dieses Mangels die Moglichkeit an- 40 
gedeutet, unter Wegfall des Federspeicher- Ventils 
die Magnetventile direkt aus der Druckversorgungs- 
leitung zu speisen. Eine derartige Anordnung hat je- 
doch neben der als unwesentlich zu betrachenden, in 
der Patentschrift angegebenen Funktionsanderung 45 
vor allem den Mangel, daB bei jedem normalen Lo- 
sevorgang der Bremse iiber eines der drei Magnet- 
ventile Druckluft aus der Druckversorgungsleitung 
und nicht mehr, wie sonst iiblich, aus dem als Puffer 
wirkenden Vorratsluftbehalter entnommen wird, so so 
dafl insbesondere bei einem langen Zug die von rei- 
nen Druckluftbremsen her bekannten Druckluft- 
Nachspeiseprobleme auftreten, die durch die elek- 
tropneumatische . Bremsanordnung ja gerade vermie- 
den werden sollen. Der Druckluftverbrauch durch 55 
die Magnetventile kann zu einer Drucksenkung in 
der Druckversorgungsleitung und hierdurch zum 
Verzogern des Losevorganges fuhren. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, 
eine elektropneumatische Druckluftbremse der ein- 60 
gangs genannten Art zu schaffen, welche einerseits 
den bisher erfullten Sicherheitsanforderungeri geniigt, 
andererseits aber einen wesendich einfacheren Auf- 
bau sowohl des Bremsventils wie — durch Fehlen 
des besonderen Federspeicher- Ventils — der gan- 65 
zen Anlage ermoglicht. Durch die Druckluftversor- 
gung der Magnetventile aus dem Vorratsbehalter soil 
dabei auch die Ansprechgeschwindigkeit der Brems- 
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anlage selbst fur lange Ziige vollig unverandert blei- 
ben. Femer soli die Bremsanlage bei Ausfall der 
Stromversorgung der Magnetventile beispielsweise 
infolge Zugtrennung ein rein pneumatisch gesteuertes 
Bremsen ermoglichen und das Bremsventil wahrend 
elektrisch gesteuerten Bremsungen als Relaisventil 
arbeiten. 

Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung dadurch 
gelost, daB die elektropneumatische Druckluftbremse 
nach dem kennzeichnenden Teil des Hauptanspru- 
ches ausgebildet ist. 

Bei einer erfindungsgemafi, derart ausgebildeten 
Druckluftbremse werden die Vorteile der eingangs 
genannten Art von Bremsanlagen miteinander ver- 
einigt, indem elektrische Energie sparende mit Ar- 
beitsstrom arbeitende Magnetventile vorgesehen sind 
und indem diese bei Ausfall der Stromversorgung ein 
rein pneumatisch gesteuertes Bremsen ermoglichen. 
Des weiteren ist hierbei von Vorteil, daB infolge der 
Ankupplung eines nur einfach gestalteten Federspei- 
chers mittels einer Anschlagkupplung an das Brems- 
ventil — der aus der deutschen Auslegeschrift 
1240117 grundsatzlich als bekanntes zusatzliches 
Sicherheitsorgan anzusehen ist — , die Storanfallig- 
keit der Bremsanlage nicht vermehrt wird. Und letzt- 
lich bleibt durch die Druckluftversorgung der Ma- 
gnetventile aus dem Vorratsbehalter die Ansprechge- 
schwindigkeit der Bremsanlage selbst fiir lange Ziige 
vollig unverandert. 

Falls im Bremsventil ein vom AuslaBventil ausge- 
hender und zur Atmosphare fuhrender Entluftungs- 
kanal eine den Steuerkolben durchragende Kolben- 
stange axial durchsetzt, kann nach einem weiteren 
Merkmal gemaB der Erfindung die Druckluftbremse 
dadurch vorteilhaft ausgestaltet werden, daB die Kol- 
benstange auf der dem AuslaBventil abgewandten 
Seite in einem abgedichteten Raum vor einem axial 
durchbohrten StoBel endet, der eine mit der Haupt- 
luft- bzw. Hauptbehalterleitung in Verbindung ste- 
hende, einerseits von einem Kolben des Federspei- 
chers begrenzte Kammer durchragt, starr mit diesem 
Kolben verbunden ist und in einer von der genannten 
Kammer durch den Kolben getrennten, mit der At- 
mosphare in Verbindung stehenden weiteren Kam- 
mer endet, in welcher die den Kolben belastende 
Speicherfeder des Federkraftspeichers angeordnet ist. 
Durch diese Anordnung wird erreicht, daB bei Un- 
dichtigkeiten an der StoBelfuhrung aus dem Feder- 
kraftspeicher entweichende Druckluft ohne den Steu- 
erkolben zu beeinflussen in die Atmosphare abge- 
fiihrt wird. 

In der Zeichnung ist eine bevorzugte Ausfuhrungs- 
form fiir eine nach der Erfindung ausgestaltete 
Druckluftbremse dargestellt. 

An eine das im iibrigen nicht dargestellte Schie- 
nenfahrzeug durchsetzende Hauptluft- bzw. Haupt- 
behalterleitung 1 ist iiber ein Ruckschlagventil 2 ein 
Vorratsluftbehalter 3 und ein Bremsventil 4 ange- 
schlossen. Der Vorratsluftbehalter 3 steht iiber eine 
Rohrleitung 5 mit einem Raum 6 im Bremsventil 4 in 
Verbindung, in welchem sich eine mittels einer Fe- 
der 7 gegen einen Ventilsitz 8 an einer Gehausetrenn- 
wand9 gedriickte Doppelventildichtung 10 befindet. 
Innerhalb des Ventilsitzes 8 ist die Gehausetrenn- 
wand 9 durchbrochen. Andererseits der Gehause- 
trennwand9 befindet sich ein Raum 11, der iiber 
eine Rohrleitung 12 mit einem Bremszylinder 13 in 
Verbindung steht. Ein Steuerkolben 14 trennt den 
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Raum 11 von einem Raum 15 ab, dessen Druckbe- Bremskabel 17 von der Spannungsquelle abg&- 

^S±^mS^nSrS£u^ uber ein ein trennt und das nur mehr teilweise erregte Magnet- 

Brems - uS eiTLj^netventil aufweisendes Ma- ventil 16 sperrt daher die Dmckluteufuhr aus dem 

SLtil l6 Ubenvachtf t. Das Magnetventil 16 ist Vorratsluftbehalter 3 in den Raum 15 ab. Die in den 

hteraTSnereeteniit der Rohrleitung 5 und anderer- 5 Raum 11 einstromende Druckluft vermag im An- 

SuTmhSRaum ?5 pnTumatischverbunden. Die schluB hieran den Steuerkolben 14 nach hnks bis 

Smile dS ^ Bremsmagnetventilteiles ist iiber ein zum Aufsetzen der Doppelventddichtung 10 auf den 

Bremskabel 17 Td dl Spule des Losemagnetventil- VentilsitzS zu drucken. Damit ist die Druckluftzu- 

SSfiS -eta iXtabd 18 erregbar. Die Stromfiih- fuhr zum Bremszylinder 13 abgesperrt und eine 

rune der das Fahrzeug durchziehenden Brems- und io BremsabschluBstellung erreicht. 

Skabel 17 und 18 ist von einem FUhrerstand aus Zum elektrisch gesteuerten Losen wird auch das 

sSStba? Sr Steuerkolben 14 ist starr mit einer Loskabel 18 von der Spannungsquelle abgetrennt 

S duTchseSnden Kolbenstange 19 verbunden, das Magnetventil 16 fallt volhg ab und verb.ndet den 

welche einerseits vor der Doppelventildichtung 10 Raum 15 mit der Atmosphare. 

^dSt^ts ln LumlS durchragt und in , 5 Der im Bremszylinder 13 und im Raun: i 11 herr- 
2 Sum 20 endet Die Kolbenstange 19 ist axial schende Druck vermag daher den Steuerkolben 16 
^^^^^^ILOmdJiL gemaB der Zeichnung nach links zu drucken wobei 
WeUerhin ist das Bremsventil 4 mit einem Feder- sich die Kolbenstange 19 von der Doppelventildich- 
kra^peicTr 22 vlrsehen, welcher einen eine Kam- tung 10 abhebt und der Entlu tungskanal 21 ^ freige- 
mer 23 von einer Kammer 24 trennenden Kolben 25 ao geben wird. Die im Bremszyhnde r 13 befm d iche 
Sweist Der Kolben 25 ist von einem StoBel 26 Druckluft entweicht sodann durch den Entluftungs- 
durchse^ der eSeits im Raum 20 vor der Kol- kanal 21 sowie die Durchbohrung 29 und das Luftfil- 
benstanee 19 mit einer Anschlagkupplung endet, die ter27 m die Atmosphare. 

den RaSn 76 TbeSchbarte KaLne? 23 durchragt, Wahrend der vorstehend geschilderten Vorgange 

starr mit dem Kolben 25 verbunden ist und in der a5 verbleibt der Federspeicher 22 in Ruhe Tntt eine 

KamiSr M ?ndet. In der uber ein Luftfilter 27 stan- ungewollte Zugtrennung auf so entleert sich die 

difmit dVr Atmosphare verbundenen Kammer 24 Hauptluft- bzw. Hauptbehalterleitung 1 rasch auf At- 

befindet sich eine den Kolben 25 in Bewegungsrich- mospharendruck. Bei emer Storung der Stromversor- 

tung zur Kammer 23 hin belastende Speicherfeder gung fur das Magnetventil 16 kann erne derarUge 

28 Der StoBel 26 ist von einer axialen Durchboh- 30 Druckabsenkung in die Hauptluft- bzw Hauptbehal- 
rung 29 durchsetzt, welche den Raum 20 standig mit terleitung 1 auch willkurlich vom Fuhrerstand aus 
der Kammer 24 verbindet. Von der Hauptluft- bzw. eingesteuert werden. Dabei wird die Kammer 23 
Hauptbehalterleitung 1 fiihrt eine Zweigleitung 30 in ebenfalls auf Atmospharendruck entleert, un^ die 
riie Kammer23 Speicherfeder 28 vermag den Kolben 25 gemaB der 

Bei geloster, betriebsbereiter Bremse ist die 35 Zeichnung nach rechts zu jiriicken ^ D ^ei schlagt der 

. Hauptluft- bzw Hauptbehalterleitung 1 mit Druck- sich mit dem Kolben 25 bewegende StoBel 26 gegen 

Mt aufgeladen und uber das Ruckschlagventil 2 sind die Kolbenstange 19 an und druckt auch diese nach 

der Vorratsluftbehalter 3 und der Raum 6 mit Druck- rechts, bis nach Anlage an der Doppelventddichtung 

fuft gefimfDas S und das Losekabel 17 und 10 und VerschluB des Entluftungskanala 21 dielDop- 

18 skid spannungslos, das Magnetventil 16 ist daher 40 pelventildichtung 10 vom Ventilsitz S abgehoben 

nicht erreet und halt den Raum 15 mit der Atmo- wird. Durch Emstromen von Druckluft aus dem ge- 

Se verbunden. Ober die Zweigleitung 30 ist die gen die Hauptluft- bzw. Hauptbehalterleitung durch 

Kammer 23 mit Druckluft beaufschlagt, und der Kol- das Ruckschlagventil 2 abgesicherten Vorratsluftbe- 

ben 25 befindet sich bei zusammengedrUckter halter 3 in den Bremszylinder 13 wird sodann erne 

Speicherfeder 28 in seiner gemaB der Zeichnung lin- 45 Bremsung bewirkt. ■. 

ken Endlage Die Kolbenstange 19 ist von der Dop- Bei einem nachfolgenden Wiederaufladen der 

pelventildichtung 10 gemaB der Zeichnung nach Hauptluft- bzw. Hauptbehalterleitungl kehrt das 

links abgehoben und der Bremszylinder 13 steht da- Bremsventil 4 in seine urspriinghche, in der Zeich- 

her iiber die Rohrleitung 12, den Raum 11, den Ent- nung dargestellte Schaltstellung zuruck, der Brems- 

luftungkanal 21, den Raum 20, die Durchbohrung 50 zylinder 13 wird entleert und die Bremse somit wie- 

29 die Kammer' 24 und das Luftfilter 27 mit der At- der gelost: 

mosphare in V^rbindung. Es ist somit offensichtlich; daB bei der vorstehend 

Zum elektrisch gesteuerten Bremsen werden das beschriebenen elektropneumatischen D^khA- 

Brems- und das llsekabel 17 und 18 an Spannung bremse das Magnetventil 16 nur die Druckluftbeauf- 

gelegt und das Magnetventil 16 somit voll erregt. Da- 55 schlagung des Raumes 15 uberwachen muB und so- 

bei sperrt es den Raum 15 von der Atmosphare ab mit kleine Durchgangsquerschnitte aufweisen kann. 

und verbindet ihn mit dem Vorratsluftbehalter 3. Der gemaB der Ze 1C hnung rechts vom Raum 20 be- 

Aus SteTem stromt daher Druckluft in den Raum findliche TeQ des BremsvenUls 4 stell . em ^Relais- 

15 ein wodurch der Steuerkolben 14 gemaB der ventU mit emem aus der Doppelventildichtung 10 und 

Zeichnung nach rechts gedriickt wird, so daB sich die 60 dem Ventilsitz S gebildeten EinlaBventil und einem 

Kolbenstange 19 unter VerschlieBen des Entliiftungs- aus der Doppelventildichtung 10 und dem Ende der 

kanals 21 gegen die Doppelventildichtung 10 anlegt Kolbenstange 19 gebildeten AuslaBventil fur d ie 

und diese vom Ventilsitz 8 abhebt. Aus dem Vorrats- Uberwachung der Beaufschlagung des Bremszyhn- 

luftbehalter3 stromt nunmehr durch die Rohrlei- ders 13 dar. Mittels des Federspeichers 22 kann die- 

tune5 und den Raum 6 Druckluft in den Raum 11 65 ser Relaisventilteil unabhangig von einer Regung des 

und durch die Rohrleitung 12 in den Bremszylinder Magnetventils 16 rein pneumatisch gesteuert willkur- 

13 ein, woudrch die Bremsen betadgt werden. Sobald lich oder selbsttatig be atigt werden Dabei kann es 

: die gewunschte Bremsstufe erreicht ist, wird das vorteilhaft sein, den Kolben 25 und die Speicherfeder 
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28 derart auszulegen, daB der StoBel 26 erst nach 
einem Absinken des in der Kammer 23 herrschenden 
Druckes unter einea urn einen bestimmten Sicher- 
heitsabstand unter der normalen Beaufschlagungs- 
hohe der Hauptluft- bzw. Hauptbehalterleitung 1 lie- 



8 

genden Druck nach rechts verschoben wird. Hier- 
durch wird erreicht, daB der Federkraftspeicher 
22 von gewisse Greozen nicht iiberschreitenden 
Druckschwankungen in der Hauptluft- bzw. Haupt- 
9 behalterleitung 1 unbeeinfluBt bleibt. 
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